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(57) L'invention concerne Tinjection automatique 
d'un additif dans le reservoir de carburant d'un 
vehicule automatique, a partir d'un reservoir 
d'additif em barque. 

Conformement a I'invention, on determine a 
I'aide d'une unite de calcul embarquee (102) la 
quantrte d'additif a prelever dans le reservoir 
d'additif (101), et on injecte par pulverisation 
pulsatoire la quantite d'additif ainsi determinee, 
cette pulverisation etant effectuee directement 
dans la masse liquide du carburant. Cette pulve- 
risation pulsatoire est de preference realisee 
par la commande d'une pompe volumetrique a 
piston (112), avec un nombre de coups de 
piston qui est determine automatiquement en 
fonction de la quantite d'additif a prelever. 



FIG.1 
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La presente invention, qui resulte d'une etude 
menee conjointement par la Societe BOUETARD 
FRERES pour le compte de la Societe RHONE-POU- 
LENC et par cette derniere, concerne Pinjection au- 
tomatique d'additifs dans le reservoir de carburant 
des vehicules automobiles. 

L'injection d'additifs est tout particulierement in- 
teressante dans le cas des moteurs Diesel, et Ton 
peut envisager des additifs destines a reduire la for- 
mation de suies lors de la combustion du gazole et/ou 
a abaisser la temperature d'auto-inflammation des 
suies, ou plus generalement des additifs destines a 
lubrifier le combustible liquide, ou encore divers 
composes organo-metalliques. 

L'injection d'additifs a ete depuis longtemps mise 
en oeuvre par les usines petrolieres, lorsque le car- 
burant est encore stocke dans une cuve de stockage, 
de facon que I'additif soit ipso facto integre au carbu- 
rant lorsqu'il est delivre aux stations distributrices. 

II s'agit alors d'une technique ne requerant pas 
une precision elevee dans le dosage, car on raisonne 
sur des volumes enormes. 

Depuis quelques annees, les constructeurs auto- 
mobiles cherchent a developper des techniques d'in- 
jection automatique d'additifs dans le reservoir de 
carburant d'un vehicule automobile, a partir d'un re- 
servoir d'additif embarque. 

Dans ce cas, le procede d'injection doit etre aussi 
precis que possible pour avoir une concentration 
maintenue a la vaieur desiree, etle dispositif associe 
doit etre a la fois souple, compact , et robuste. Le me- 
lange additif-carburant doit en outre etre aussi homo- 
gene que possible. 

Une technique interessante est illustree dans le 
document US-A-4 621 593. 

Dans ce document, on utilise une pompe a sole- 
noide noye pour prelever de I'additif dans le reservoir 
d'additif, en aval de laquelle est prevue une canalisa- 
tion arrivant en partie haute du reservoir de carbu- 
rant. Lors d'un reapprovisionnement en carburant, la 
variation correspond ante de niveau est detectee par 
un flotteur monte en bout d'un bras pivotant, dont I'ar- 
ticulation porte un systeme a resistance variable, ce 
qui permet a un calculateur embarque d'en deduire la 
quantite d'additif qu'il est necessaire de prelever, et 
de commander en consequence la pompe a solenoT- 
de noye. 

L'injection s'effectue ainsi a basse pression (de 
I'ordre de 5.10 5 Pa), et I'additif est deverse sur la sur- 
face du carburant, en sortant directement de la cana- 
lisation associee. De ce fait, le melange n'est jamais 
veritablement homogene : I'additif injecte presente 
en general une densite differente de celie du carbu- 
rant, de sorte que cet additif a tendance a rester sous 
forme de nappe (en partie haute ou en partie basse 
du reservoir), de sorte que le carburant pompe en 
partie basse du reservoir par la pompe d'injection du 
moteur ne presente pas avec certitude la concentra- 



tion desiree. De plus, le calculateur n'est pas prevu 
pour permettre une quelconque intervention ulterieu- 
re : la concentration est determinee une fois pourtou- 
tes, ce qui confere une certaine rig id ite lorsque Ton 
5 souhaite notamment utiliser le meme systeme avec 
d'autres additifs. 

Le document DE-C-3 626 41 9 illustre un systeme 
analogue au precedent, mais decrit de facon plus 
sommaire. La encore, I'additif est injecte en etant de- 

10 verse en partie haute du reservoir de carburant, par 
une tubulure coudee dont I'autre extremite debouche 
directement dans la tubulure du bouchon. De ce fait, 
la precision et I'homogeneite du melange sont neces- 
sairement limitees. 

15 On a egalement propose, pour ameliorer la pre- 

cision du dosage obtenu avec des systemes classi- 
ques a pompe, d'utiliser une seringue de prelevement 
dont le piston est directement couple a un bras a flot- 
teur associe au niveau de carburant dans le reservoir. 

20 Une telle technique est en realite tres delicate a met- 
tre en oeuvre. De plus, on retrouve les inconvenients 
precites concernant le faible degre d'homogeneite du 
melange, et la rigidite du systeme au regard de la 
concentration de ce melange. 

25 Les techniques precitees mettent en oeuvre une 

injection d'additif lorsque le vehicule est a I'arret, 
contact coupe, ce qui est en general preferable pour 
des raisons de securite. De plus, le conducteur peut 
alors faci lement verifier le bon deroulement de Tinjec- 

30 tion, et eventuellement etre alerte a temps en cas de 
diff iculte (niveau d'additif insuff isant par exemple). 

On a egalement propose des techniques d'injec- 
tion intervenant lorsque le vehicule est en marche. 
Dans un cas, on a recherche une injection auto- 

35 matique d'additif effect uee en fonction de la variation 
de niveau consecutive a un reapprovisionnement 
(comme illustre dans le document FR-A-2 668 203), 
alors que dans d'autres cas, on a recherche une in- 
jection d'additif effectuee en fonction de la consom- 

40 mation de carburant dans le moteur (comme illustre 
dans le document EP-A-0 269 228). 

La technique illustree dans le document FR-A-2 
668 203 prevoit que l'injection d'additif est realisee 
par Tintermediaire d'une conduite reliant le reservoir 

45 a la partie de refoulement de la pompe d'injection du 
carburant. L'injecteur ainsi branche sur la conduite de 
retour de la pompe d'injection du carburant realise 
une injection a pression constante pendant un temps 
calcule, par la commande correspondante d'une 

50 pompe rotative associee. Un limiteurde pression as- 
sure ainsi la Constance du debit d'additif.La precision 
du dosage est done necessairement limitee, meme si 
les temps de fonctionnement de la pompe sont calcu- 
les avec precision. 

55 En outre, une telle injection realisee dans la 

conduite de retour ne faci lite pas Tobtention d'un do- 
sage precis, et suppose done imperativement que le 
vehicule soit en marche, af in que la pompe d'injection 
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refoule la quantity d'additif injectee, qui autrement 
s'ecoulerait lentement dans cette conduite. II est indi- 
que dans ce document que le fonctionnement de la 
pompe d'lnjection du carburant procure un effet de 
brassage propice a I'obtention d'un melange plus ho- 
mogene, cependant cet effet est necessairement limi- 
te dans ia mesure ou I'injection d'additif est realisee 
sous des pressions faibles (n'excedant en general 
pas 7.10 5 Pa). De plus, cette technique reste encore 
rigide au regard de la proportion choisie pourPadditif, 
le dosage etant essentiellement f ige. 

La technique illustree dans le document EP-A-0 
269 228 est quant a elle tres complexe a mettre en 
oeuvre. et le dispositif est encombrant. II n'est cepen- 
dant pas absolument necessaire de rechercher une 
injection d'additif "en temps reel", en fonction de la 
consommation de carburant dans le moteur. 

L'invention a pour but de concevoir un procede et 
un dispositif d'injection automatique d'additif qui ne 
presentent pas les inconvenients et/ou limitations 
des techniques precitees. 

L'invention a ainsi pour objet de realiser un pro- 
cede et un dispositif d'injection automatique d'additif 
qui permette un dosage precis, reglable a volonte, 
ainsi qu'un melange d'homogeneisation optimale, 
meme lorsque I'additif et le carburant concernes sont 
diff icilement miscibles entre eux, et ce avec une rea- 
lisation structurelle a la fois compacte et robuste. 

L'invention a egalement pour objet de realiser un 
procede et un dispositif d'injection automatique d'ad- 
ditif qui soit utilisables pour des vehicules qui 
n'etaient pas initiaiement prevus a cet effet, notam- 
ment sans necessite d'operer des transformations 
et/ou usinages sur le reservoir du vehicule. 

II s'agit plus particulierement d'un procede d'in- 
jection automatique d'un additif dans le reservoir de 
carburant d'un vehicule automobile, a partir d'un re- 
servoir d'additif embarque, caracterise par le fait : 

- qu'on determine, a I'aide d'uhe unite de calcul 
embarquee, la quantite d'additif a prelever 
dans le reservoir d'additif, en fonction d'une 
part de la variation de niveau du carburant 
dans le reservoir de carburant consecutive a 
un reapprovisionnement, et d'autre part d'une 
consigne de proportion predeterminee, et 

- qu'on injecte par pulverisation pulsatoire la 
quantite d'additif ainsi determinee, cette pulve- 
risation etant effect uee directement dans la 
masse liquide du carburant 

La pulverisation pulsatoire, qui se demarque ra- 
dicalementdes injections a basse pression jusque la 
utilisees, permet de generer un brassage energique 
du melange additif-carburant, et ce meme lorsque le 
vehicule est d I'arret. 

De preference, la consigne de proportion est re- 
glable par programmation d'une console prevue & cet 
effet dans I'unite de calcul embarquee et/ou par inter- 
vention directe sur cette unite de calcuL 



Avantageusement encore, la pulverisation pulsa- 
toire de I'additif est realisee par la commande d'une 
pompe volumetrique & piston qui est intercalee entre 
le reservoir d'additif et le reservoir de carburant, avec 
5 un nombre de coups de piston qui est determine au- 
tomatiquement en fonction de la quantite d'additif a 
prelever. 

II est par ailleurs interesant de prevoir qu'on de- 
tecte I'apparition d'un niveau minimal de I'additif 

10 contenu dans le reservoir d'additif, lequel niveau mi- 
nimal est determine de telle facon qu'il soit encore 
possible de prelever une quantite d'additif correspon- 
dant a un plein du reservoir de carburant, et qu'on de- 
clenche une alarme lumineuse et/ou sonore lors- 

15 qu'un tel niveau minimal est detecte. 

L'invention a egalement pour objet un dispositif 
d'injection automatique d'un additif dans le reservoir 
de carburant d'un vehicule automobile, d partir d'un 
reservoir d'additif embarque, caracterise par le fait 

20 qu'il comporte : 

- un circuit d'injection d'additif reliant le reservoir 
d'additif au reservoir de carburant, ledit circuit 
comprenant une pompe volumetrique alterna- 
tive agencee pour prelever une quantite d'ad- 

25 ditif predeterminee dans le reservoir d'additif, 

une canalisation allant de la sortie de la pompe 
precitee au reservoir de carburant, en pene- 
trant a I'interieur de celui-ci, et un organe de 
pulverisation porte par cette canalisation, en 

30 extremite de celle-ci, ledit organe etant posi- 

tionne pour effectuer une pulverisation pulsa- 
toire d'additif directement dans la masse liqui- 
de du carburant ; et 

- une unite de calcul embarquee servant a deter- 
35 miner la quantite d'additif & prelever dans le re- 
servoir d'additif, et commandant I'actionne- 
ment de la pompe volumetrique alternative en 
fonction de la quantite d'additif ainsi determi- 
nee. 

40 De preference, la pompe volumetrique alternati- 

ve est une pompe a piston, et I'unite de calcul embar- 
quee determine automatiquement le nombre de 
coups de piston en fonction de la quantite d'additif a 
prelever. Avantageusement alors, la pompe volume- 

45 trique a piston est montee d irectement en-dessous du 
reservoir d'additif, ce qui permet d'avoir une auto- 
iubrif ication supprimant toute necessite d'avoir une 
pompe de gavage, ainsi qu'un auto-amorcage de la 
pompe volumetrique qui est done en charge. 

so II est par ailleurs interessant que la canalisation 

penetre dans le reservoir de carburant par I'ouverture 
associee au bouchon de remplissage de ce reservoir, 
en traversant un manchon formant rehausse de bou- 
chon , et se prolonge par une portion immergee en 

55 extremite de laquelle est monte I'organe de pulverisa- 
tion. En particulier, la canalisation est rigidement so- 
lidaire de la rehausse de bouchon, par exemple en 
etant soudee & celle-ci, ladite rehausse portant en ou- 
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tre, du c6te exterieur, un organe de contact avec le- 
quel coopere le bouchon du reservoir monte en partie 
superieure de celle-ci, ledit organe de contact etant 
relie a I'unite de calcul pour transmettre une informa- 
tion relative a I'ouverture et a la refermeture dudit 
bouchon. 

Avantageusement encore, I'unite de calcul est 
programmable et/ou comporte un bloc de consigne, 
de facon a pouvoirregler la consigne de proportion de 
la quantite d'additif a prelever dans le reservoir d'ad- 
ditif. II est en outre interessant de prevoir que I'unite 
de calcul soit alimentee par la batterie du vehicule, et 
que I'organe de contact associe au bouchon du reser- 
voir soit monte de facon a etre sous tension lorsque 
le contact du vehicule est coupe. 

D'autres caracteristiques et avantages de In- 
vention ressortiront plus clairement a la lumiere de la 
description qui va suivre et des dessins annexes, 
concernant un mode de realisation particulier, en re- 
ference aux figures ou : 

- la figure 1 est une vue en elevation d'un dispo- 
sitif d'injection d'additif conforme a I'invention, 
avec son unite de calcul embarquee, et sa 
pompe volumetrique a piston, ainsi que la ca- 
nalisation de sortie associee qui va vers le re- 
servoir, et la figure 2 est une vue de dessus de 
ce dispositif ; 

- la figure 3 illustre la pulverisation d'additif dans 
le reservoir de carburant, directement dans la 
masse liquide, lequel reservoir est ici equipe 
d'un capteur de niveau a flotteur ; 

- la figure 4 est une coupe illustrant la pompe vo- 
lumetrique a piston precitee, qui vient se mon- 
ter sous le reservoir d'additif ; 

- la figure 5 est un schema de fonctionnement 
associe a I'unite de calcul embarquee ; 

- la figure 6, qui est a rapprocher de la figure 1 , 
illustre une variante dans laquelle le reservoir 
d'additif est amovible. 

La figure 1 illustre en partie un dispositif 100 
d'injection automatique d'un additif dans le reservoir 
de carburant d'un vehicule automobile, a partir d'un 
reservoir d'additif embarque. Sur la figure 1, on dis- 
tingue un reservoir d'additif embarque 101, contre le- 
quel est monte un coff ret 1 02 renfermant une unite de 
calcul embarquee, avec en outre un circuit d'injection 
d'additif 103 reliant le reservoir d'additif 101 au reser- 
voir de carburant du vehicule, I'autre partie du circuit 
d'injection d'additif 103 etant representee sur la figu- 
re 3 ou I'on distingue le reservoir de carburant 130 
dans lequel est agence un organe de pulverisation 
124 constituant I'extremite de ce circuit d'injection 
d'additif 103. Le reservoir d'additif 101 presente, en 
partie superieure, un bouchon de remplissage 105de 
type conventionnel, et ce reservoir est equipe d'un 
detecteurde niveau 106 relie par un cable 111 a I'unite 
de calcul 102. En I'espece, le detecteurde niveau 106 
est du type comportant une tige fixe s'etendant ver- 



ticalement a I'interieur du reservoir 101, jusqu'a une 
butee 1 08, tige sur laquelle coulisse librement un flot- 
teur 107, qui est par exemple constitue par un corps 
creux renfermant un aimant destine a cooperer avec 
5 un contact magnetique associe 109 (menage en par- 
tie basse de la tige fixe) correspondant a un niveau 
minimal de I'additif contenu dans le reservoir 101. Sur 
la figure 1, le reservoir 101 est represents a moitie 
rempli d'additif 11 0, le niveau correspondant etant re- 

10 ference 110.1. li convientde noterque la presence de 
la butee 108 permet de detecter Papparition d'un ni- 
veau minimal d'additif qui est determine de telle facon 
qu'il soit encore possible de prelever une quantite 
d'additif correspondant a un plein du reservoir de car- 
ts burant 130, I'apparition d'un tel niveau minimal pou- 
vant declencher une alarme lumineuse et/ou sonore 
lorsque ce niveau minimal est detecte par interven- 
tion du contact magnetique associe 109. Ce volume 
minimal d'additif sera naturellementfonction du type 

20 d'additif injecte, et aussi du type de vehicule automo- 
bile concerne. A titre indicatif, le volume minimal 
pourra etre de I'ordre d'un litre. Ainsi que cela est re- 
present en figure 2, le reservoir 1 01 est ici conforme 
avec un renfoncement frontal permettant de loger le 

25 coff ret 102 associe a I'unite de calcul, de sorte que 
I'ensemble peut etre realise de facon particuiiere- 
ment compacte. A titre indicatif, I'ensemble represen- 
ts en vue de dessus en figure 2 pourra etre realise 
avec un encombrement de I'ordre de 100mm X 

30 350mm. 

On va maintenant decrire les moyens de pompa- 
ge qui sont prevus pour prelever une quantite d'additif 
predeterminee dans le reservoir d'additif 101, ces 
moyens etant concus pour permettre une injection 

35 par pulverisation pulsatoire d'une quantite d'additif 
determinee directement dans la masse liquide du car- 
burant se trouvant dans le reservoir de carburant 1 30. 

On distingue ainsi sur la figure 1 un ensemble de 
pompe 112 constituant une pompe volumetrique al- 

40 ternative, avec un corps de pompe 114 qui est ici 
monte par une bride de fixation 113 sous le reservoir 
d'additif 101. Un tel montage de la pompe volumetri- 
que alternative est interessant dans la mesure ou 
I'additif passant dans la pompe assure en meme 

45 temps la lubrification des elements mobiles de cette 
pompe. De plus, cette disposition procure un auto- 
amorgage de la pompe volumetrique qui est ainsi en 
charge, avec par suite une precision du dosage enco- 
re meilleure. La partie inferieure de la pompe 115 est 

50 directement reliee a une canalisation 104 par un rac- 
cord associe 122. On distingue egalement sur la figu- 
re 1 les moyens d'entralnement associes a la pompe 
volumetrique alternative 112. On distingue ainsi un 
moteur electrique 116, un reducteur associe 117, et 

55 un ensemble 118 de liaison mecanique d'accouple- 
ment entre la pompe 112 etle groupe moto- reducteur 
116, 117, lequel ensemble est en general denomme 
"lanterne" par les specialistes du domaine. Le moteur 
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116 est relie par un cable 120 a I'unite de commande 
associee 102, et Ton distingue en outre un organe 
119, relie par un cable associe 121 a I'unite de 
commande, qui est pr6vu pour contrdler le volume 
d'additif deiivre par la pompe volumetrique alternati- 5 
ve 112 a chaque alternance de celle-ci. li s'agira de 
preference d'un organe compte-tours dont le fonc- 
tionnement sera decrit plus loin de maniere detaillee 
en se referant a la figure 4. L'unite de calcul embar- 
quee 102, dont I'agencement sera mieux compris en 10 
se referant a la figure 5, sert a determiner la quantite 
d'additif a prelever dans le reservoir d'additif 101, et 
commande I'actionnement de la pompe volumetrique 
alternative 112 en fonction de cette quantite d'additif 
determinee. Ainsi qu'on le verra, et conformement a 15 
une caracteristique de ('invention, la quantite d'additif 
a prelever dans le reservoir d'additif 101 est determi- 
nee en fonction d'une part de la variation de niveau 
du carburant dans le reservoir de carburant 130 
consecutive a un reapprovisionnement, et d'autre 20 
part d'une consigne de proportion predetermine. 

On va maintenant se referer a la figure 3 pour de- 
crire I'autre extremite du circuit d'injection d'additif 
1 03, la canalisation 1 04 precitee, qui vient de la sortie 
de la pompe volumetrique alternative 112, penetrant 25 
a I'interieurdu reservoir de carburant 130. 

En I'espece, la canalisation 104 penetre dans le 
reservoir de carburant 130 par I'ouverture 133 asso- 
ciee au bouchon de remplissage de ce reservoir, ce 
qui evite d'avoir a effectuer une quelconque transfor- 30 
mation sur le corps du reservoir 130. On aurait pu 
imaginer un passage de la canalisation 104 a travers 
le bouchon du reservoir, mais un tel montage serait 
mal commode dans la pratique, et risquerait d'induire 
des defacements indesirables de la canalisation 1 04 35 
dont I'extremite immerg6e supporte I'organe de pul- 
verisation 124. Pour eviter cet inconvenient, on a pre- 
vu ici un manchon 134 forma ntrehausse de bouchon, 
lequel manchon pr6sente en partie inferieure un sys- 
teme de verrouillage identique a celui qui est norma- 40 
lement prevu sur le bouchon du reservoir, et en partie 
superieure un systeme de verrouillage identique a ce- 
lui qui est normalement prevu sur I'embout du reser- 
voir, pour permettre le montage d'un bouchon tradi- 
tionnel 135. Le manchon 134 est ainsi monte sur Tern- 45 
bout 132 reservoir de carburant 130, et ce manchon 
est ferme par un bouchon traditionnel 135. La cana- 
lisation 104 traverse alors le manchon 134, en etant 
de preference rigidement solidaire de celui-ci, par 
exemple par soudure. II convient d'observer qu'un tel 50 
agencementsupprime toute operation a effectuer sur 
un reservoir de carburant non prevu au depart pour 
£tre associe a un dispositif d'injection d'additif : il de- 
vient done ais6 d'&quiper les vehicules existants avec 
un dispositif conforme a ['invention, puisqu'il suff it de 55 
rentrer dans le reservoir de carburant la portion de 
canalisation supportant I'organe de pulverisation, et 
de fixer I'ensembie par simple mise en place du man- 



chon formant rehausse. La canalisation 104 se pro- 
longe ensuite par une portion immergee 104.1, jus- 
qu'a un raccord 123 par lequel estf ixe I'organe de pul- 
verisation 124. 

II est important de noter que I'organe de pulveri- 
sation 124, agence pour real iser une injection par pul- 
verisation pulsatoire de i'additif, exige une arrivee 
d'additif a pression elevee, ce qui est obtenu grace a 
I'utilisation d'une pompe volumetrique alternative 
permettant de travailler a des pressions depassant 
largement 20 X 10 6 Pa. Une telle pulverisation pulsa- 
toire, effectuee directement dans la masse liquide du 
carburant, realise, a chaque alternance, un brassage 
energique du liquide, comme si on utilisait des orga- 
nes mecaniques de brassage immerges dans le car- 
burant. Grace a cet effet de brassage, on parvient a 
obtenir une homog6neisation intime du melange ad- 
ditif-carburant, et ce meme dans le cas ou les deux 
liquides concernes sont diff ici lement miscibles entre 
eux. 

En Tespece, on a illustre un organe de pulverisa- 
tion 1 24 dont la structure permet un reglage de la pul- 
verisation effectuee. En effet, le support de I'organe 
de pulverisation 124 est assure par un raccord lateral 
129, de facon a degager I'extremite arriere du corps 
de cet organe de pulverisation, extremite au niveau 
de laquelle est prevue une vis de reglage 128 permet- 
tant de faire varier le tarage du ressort de I'organe de 
pulverisation, et un contre-ecrou associe 127 
verrouillant la position determinee de cette vis de re- 
glage. Le pulverisat 126, forme devant la tete 125 de 
I'organe d'injection 124, doit etre dirige et positionn£ 
de facon a ce que son action mecanique de brassage 
soit optimale. On choisira ainsi avec soin la hauteur 
h de positionnement de I'organe de pulverisation 124 
au-dessus du fond du reservoir 130, ainsi que Tincli- 
naison de I'axe de cet organe de pulverisation 124, 
I'inclinaison etant ici horizontale. Pour la hauteur h, on 
choisira dans la pratique un eioignement suff isant du 
fond pour eviter que le pulverisat n'atteigne trop rapi- 
dement le fond du reservoir, en retenant en general 
une hauteur moyenne suffisante pour etre certain 
que I'organe de pulverisation 124 est toujours immer- 
ge dans du carburant. II va de soi que Ton pourra en 
variante choisir une orientation diff6rente de I'organe 
de pulverisation 124, en pr6voyant par exemple de 
disposer I'axe dudit organe selon une direction es- 
sentiellement verticale. Pour conserver un maintien 
correct de I'organe de pulverisation 124, on utilisera 
dans la pratique une canalisation 104 rigide, par 
exemple une tubulure metallique d'environ 8mm de 
diametre. 

Le reservoir 130, contenant du carburant 131 
dontle niveau est reference 131.1, est en outre equi- 
pe, de facon tout a fait classique, d'un moyen de de- 
tection du niveau de carburant. En Tespece, on utilise 
une sonde de detection 140 f ix6e par une bride asso- 
ciee 139 au corps du reservoir 130, cette sonde se 
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composant d'une tige verticale 141 en extremite infe- 
rieure de laquelle est prevu un organe 143 supportant 
un bras articule 144 a flotteur 146, ledit bras compor- 
tantun contact 145 cooperant avec une resistance va- 
riable de Porgane d'extremite 143. La hauteur du ni- 
veau du carburant est don nee par I'inclinaison du bras 
1 44, et le signal correspondant est transmis par un f il 
interieur 142, entourantla tige 141, et se prolongeant 
par un fil de sortie 138 qui est raccorde a I'unite cen- 
trale de calcul et de commande 102, ainsi que cela 
sera decrit plus loin en se referant a la figure 5. De 
cette facon, on utilise le signal donne par une sonde 
de detection de niveau qui est deja prevue pour la de- 
termination de la quantite d'additif a prelever dans le 
reservoir d'additif, ce qui evite d'avoir a prevoir une 
sonde de niveau particuliere rapportee avec ie dispo- 
sitif d'injection d'additif. Ainsi, on peut equiper aise- 
ment un vehicule existant, puisque le reservoir de ce 
vehicule et la sonde de niveau associee peuvent etre 
utilises tels quels, sans transformation d'adaptation 
ni equipement interne special. 

Ainsi, et conformement a Tune des caracteristi- 
ques du procede selon I'invention, la quantite d'additif 
a prelever peut etre determinee en fonction d'une part 
de la variation de niveau du carburant dans le reser- 
voir de carburant consecutive a un reapprovisionne- 
ment. et d'autre part d'une consigne de proportion 
predeterminee. 

II est par ailleurs interessant de noter sur la figure 
3 la presence d'un contact externe 136 monte sur le 
manchon formantrehausse 134, ce contact eta ntrelie 
a I'unite centrale de calcul et de commande 102 par 
un fil de branchement associe 137. II s'agit d'un 
contact qui coopere directement avec le bouchon 
1 35, af in de delivrer un premier signal a I'ouverture du 
bouchon, et un second signal a la refermeture de ce 
bouchon, ce qui permet d'initialiser le cycle d'injection 
par pulverisation pulsatoire de la quantite d'additif de- 
terminee, lorsque le bouchon a ete referme. 

Ainsi que cela a ete dit plus haut, il est essentiel 
d'utiliser une pompe volumetrique alternative pour 
pouvoir injecter I'additif par pulverisation pulsatoire 
directement dans la masse liquide du carburant. Dans 
un mode de realisation prefere, on utilisera une pom- 
pe volumetrique a piston, et la pulverisation pulsatoi- 
re de I'additif sera realisee par la commande de cette 
pompe avec un nombre de coups de piston qui est de- 
termine automatiquement en fonction de la quantite 
d'additif a prelever. On pourrait en variante utiliser 
une pompe a membrane, mais la pompe a piston sem- 
ble la mieux adaptee aux exigences requises. 

On va decrire, en se referant a la figure 4, les or- 
ganes structurels essentiels d'un tel ensemble de 
pompage. 

Le corps de pompe 114 a une forme centrale tu- 
bulaire, et il presente interieurement des roulements 
151 et 152 permettant le montage d'une came 150 
dont I'axe est essentiellement perpendiculaire a I'axe 



du corps de pompe. La came 1 50 dont le profit est de- 
termine en fonction du cycle de pulverisation choisi, 
coopere directement avec un galet 158 qui est monte 
tournant en partie superieure d'une chemise porte- 

5 galet 157 qui coulisse axialement dans une portion 
tubulaire 115.1 surmontant la partie inferieure de la 
pompe 115. Le galet 158 est maintenu en contact 
avec la came 150 grace a un ressort associe 159, qui 
agit egalement sur une coupelle 161a laquelle est ac- 

10 couplee Pextremite superieure d'un piston 160 en for- 
me de tige, lequel piston coulisse dans une chemise 
de pompe 1 62 montee fixe dans la partie 1 1 5. Un trou 
d'aspiration 163 est menage en partie basse de cette 
chemise de pompe 162 pour le passage de I'additif a 

15 chaque cycle de pulverisation, I'additif passant alors 
dans un emboutde sortie 164, a I'interieurduquel est 
prevu un clapet de non retour 165 charge par un res- 
sort tare associe. 

L'arbre de la came 150 se prolonge par ailleurs, 

20 en direction de I'ensemble d'entramement de la pom- 
pe volumetrique a piston 112, par une portion 1 53 qui 
penetre, en franchissant un joint a levres 154, a Pin- 
terieur de la lanterne 118. En face de ce prolonge- 
ment d'arbre, on trouve l'arbre de sortie 117.1 du re- 

25 ducteur 117, qui penetre egalement a Prnterieur de la 
lanterne 118. Les deux extremites d'arbre 117.1 et 
1 53 sont disposees a Pinterieur d'un manchon cyclin- 
drique commun 155, et ces deux extremites sont en 
outre munies d'une gorge d'extremite transversale 

30 permettant le passage d'une plaquette d'accouple- 
ment 156, qui est simple ou double. En Pespece, on 
a illustre ici une plaquette unique 156, dont la fonction 
premiere est de realiser Paccouplement direct d'en- 
tramement de la came 150, mais qui assure ici ega- 

35 lement, par cooperation avec le capteur compte-tours 
119, une fonction supplemental de controle du vo- 
lume d'additif delivre par la pompe volumetrique a 
piston, gr^ce a un comptage direct des coups de pis- 
ton de cette pompe. 

40 Un tel ensemble de pompe est parfaitement 

adapte pour delivrer une pression elevee de 40 a 50 
X 10 5 Pa, pression qui est favorable a I'obtention 
d'une pulverisation pulsatoire capable de generer un 
effet de brassage eff icace. Les essais effect ues ten- 

45 dent a montrer que la puissance consommee par le 
dispositif d'injection est en realite tres faible, par 
exemple inferieure a 100 watts, ce qui permet d'utili- 
ser des moyens d'entraTnement de la pompe dont le 
dimension nement est faible (au rendement pres. la 

50 totalite de Penergie fournie est utilisee pour la pulve- 
risation). 

L'unite de calcul embarquee 102 est ainsi concue 
pour determiner automatiquement le nombre de 
coups de pistion en fonction de la quantite d'additif a 
55 prelever dans le reservoir d'additif. On va maintenant 
decrire, en se referant a la figure 5, un schema de 
fonctionnement associe a cette unite de calcul em- 
barquee 102. 
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L'unite de calcul embarquee 1 02 est ici alimentee 
par la batterie du vehicule 202, ce qui permet non seu- 
lement une autonomie avantageuse, mais aussi un 
fonctionnementdu dispositif d'injection lorsque le ve- 
hicule est a I'arret, contact coupe. II va de soi que Tor- 5 
gane de contact associe au bouchon du reservoir 
sera dans ce cas monte de facon a etre sous tension 
lorsque le contact du vehicule est coupe, car I'infor- 
mation correspondante est utilisee pour initialiser les 
cycles de pulverisation pulsatoire d'additif dans la 10 
masse liquide du carburant. 

L'organe central de I'unite de calcul embarquee 
1 02 estconstitue pan in calculateur ou mini-automate 
programmable 200. Un bloc de digitalisation du ni- 
veau de carburant 215 est associe au calculateur 200, 15 
ce bloc etant relie a un convertisseur digital-analogi- 
que 208 qui peut etre relie a un contact de jauge du 
reservoir de carburant 206 lorsque le relais associe 
207 est commute, I'autre position de ce relais corres- 
pondant a I'alimentation d'une ligne 209 associee a 20 
I'indication habituelle du niveau de carburant a I'aide 
d'un voyant du tableau de bord du vehicule. On dis- 
tingue en outre un bloc de consigne 214 associe au 
calculateur programmable 200, ici schematise sous la 
forme d'un bloc a 6 bits, ce qui permet de regler la 25 
consigne de proportion par programmation d'une 
console (non representee ici) prevue a cet effet dans 
le coff ret de I'unite de calcul embarquee et/ou par in- 
tervention directe sur cette unite de calcul. Un tel bloc 
de consigne constitue un avantage tres important, 30 
dans la mesure ou il devient possible d'adapter les 
conditions de pulverisation pulsatoire a chaque cas 
particulier, notamment a chaque type d'additif utilise. 

Les autres organes de commutation i Must res ici 
sont de type tout a fait classique, de sorte qu'il suf f ira 35 
de mentionner brievement leur presence. On distin- 
gue ainsi un relais de contact 203 associe au moteur 
d'entrainement de la pompe 116, la bobine associee, 
adjacente a un relais 205 etant referencee 204. On 
distingue egalement les bobines 21 6 et217 des relais 40 
205 et 207, comportant un etage d'amplification per- 
mettant d'avoir des courants plus forts en vue d'un 
pouvoir de coupure suffisant en association avec le 
calculateur programmable 200. Des diodes electro- 
luminescentes 218 et 219 sont egalement prevues, 45 
ces diodes etant associees a des voyants (non repre- 
sents ici) correspondant au fonctionnement normal 
ou a la detection d'un defaut. On distingue encore un 
relais 212 associe au niveau minimal d'additif dans le 
reservoir d'additif, un relais 213 qui est associe au so 
compte-tours de I'unite de pompage (c'est a dire au 
comptage des coups de piston de la pompe volume- 
trique a piston), un relais 210 associe au contact de 
bouchon (et done relie a l'organe de contact 1 36 pre- 
cite), et un relais d'auto-maintien 21 1 . On a illustre en- 55 
fin la possibilte d'une double possibility de connec- 
tion 201, 201.1 : la connection 201.1 correspond a 
une alimentation permanente par la batterie 202, ce 



qui permet d'utiliser un voyant de controle, tandis que 
la connection 201 correspond a une alimentation par 
les relais 210 et 211, ce qui permet d'eviter toute 
consommation d'energie inutile lorque le calculateur 
programmable 200 n'est pas utilise. 

Lorsque I e relais 207 est commute de facon a re- 
lier a jauge 206 au convertisseur 208, l'ouverture et 
la refermeture subsequentes du bouchon de remplis- 
sage du reservoir de carburant sont associees a deux 
lectures successives du niveau de carburant, et la 
comparaison des signaux correspondants permet de 
determiner, par calcul, le volume d'additif necessaire 
pour la proportion choisie. Ainsi que cela a ete dit plus 
haut, la consigne de proportion est de preference re- 
glable par programmation et/ou par intervention di- 
recte sur I'unite de calcul. 

On a illustre enfin sur la figure 6 une variante 
dans laquelle le reservoir d'additif est agence de fa- 
con a etre amovible. On distingue en effet un reser- 
voir d'additif 101 comportant une unite principale 
1 01 . 1 , et une unite de reserve 1 01 .2 sous laquelle est 
monte un ensemble de pompage correspondant a ce- 
lui qui a ete decrit plus haut. L'unite de reserve 1 01 .2, 
dont la contenance correspond sensiblement au vo- 
lume d'additif necessaire pour un plein du reservoir 
de carburant, est surmontee d'un event 168 equipe 
d'un contact de niveau bas 169. L'unite principale du 
reservoir 101.1 est avantageusement reliee a un en- 
semble monte a demeure sur le vehicule par deux rac- 
cords auto-perforants 166 et 167, cequi permet d'uti- 
liser des reservoirs d'additif stockes sous forme de 
"cartouches". Une fois I'unite 101.1 montee en place, 
tout se passe de la meme facon que pour I'unite fixe 
precedemment decrite. Lorsque I'unite principale 
101.1 s'est videe, le contact niveau bas 169 produit 
un signal d'alerte, et I'unite de reserve 101.2 permet 
de s'assurer que Ton peut encore realiser une pulve- 
risation pulsatoire d'une quantite d'additif correspon- 
dant a un plein du reservoir de carburant. 

L'invention n'est pas limitee aux modes de reali- 
sation qui viennent d'etre decrits, mais englobe au 
contraire toute variante reprenant, avec des moyens 
equivalents, les caracteristiques essentielles enon- 
cees plus haut. 



Revendications 

1. Procede d'injection automatique d'un additif 
dans le reservoir de carburant d'un vehicule au- 
tomobile, a partir d'un reservoir d'additif embar- 
que, caracterise par le fait : 

- qu'on determine, a I'aide d'une unite de cal- 
cul embarquee (102), la quantite d'additif a 
prelever dans le reservoir d'additif (1 01 ), en 
fonction d'une part de la variation de niveau 
du carburant dans le reservoir de carburant 
(130) consecutive a un reapprovisionne- 
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ment, et d'autre part d'une consigne de pro- 
portion predetermines, et 

- qu'on injecte par pulverisation pulsatoire la 
quantite d'additif ainsi determinee, cette 
pulverisation etant effectuee directement 5 
dans la masse liquide du carburant. 

2. Procede selon la revendication 1 , caracterise par 
le fait que la consigne de proportion est reglable 

par programmation d'une console prevue a cet 10 
effet dans I'unite de calcul embarquee (102) 
et/ou par intervention directe sur cette unite de 
calcul. 

3. Procede selon la revendication 1 ou 2, caracteri- 15 
se par le fait que la pulverisation pulsatoire de 
I'additif est realisee par la comma nde d'une pom- 

pe volumetrique a piston (112) qui est intercalee 
entre le reservoir d'additif (1 01 ) et le reservoir de 
carburant (1 30), avec un nombre de coups de pis- 20 
ton qui est determine automatiquement en fonc- 
tion de la quantite d'additif a prelever. 

4. Procede selon Tune des revendications 1 a 3, ca- 
racterise par le fait qu'on detecte I'apparition d'un 25 
niveau minimal de I'additif contenu dans le reser- 
voir d'additif (101), lequel niveau minimal est de- 
termine de telle facon qu'il soit encore possible 

de prelever une quantite d'additif correspondant 
a un plein du reservoir de carburant (130), et 30 
qu'on declenche une alarme lumineuse et/ou so- 
nore lorsqu'un tel niveau minimal est detecte. 

5. Dispositif d'injection automatique d'un additif 
dans le reservoir de carburant (1 30) d'un vehicule 35 
automobile, a partir d'un reservoir d'additif em- 
barque (101), caracterise par le fait qu'il compor- 

te : 

- un circuit d'injection d'additif (1 03) reliant le 
reservoir d'additif (101) au reservoir de car- 40 
burant (130), ledit circuit comprenant une 
pompe volumetrique alternative (112) 
agencee pour prelever une quantite d'addi- 
tif predeterminee dans le reservoir d'additif 
(101), une canalisation (104) allant de la 45 
sortie de la pompe precitee (112) au reser- 
voir de carburant (130), en penetrant a I'in- 
terieur de celui-ci, et un organe de pulveri- 
sation (124) porte par cette canalisation 

(1 04), en extremite de celle-ci, ledit organe 50 
etant positionne pour effectuer une pulveri- 
sation pulsatoire d'additif directement dans 
ta masse liquide du carburant ; et 

- une unite de calcul embarquee (102) ser- 
vant a determiner la quantite d'additif a pre- 55 
lever dans le reservoir d'additif (101), et 
commandant I'actionnement de la pompe 
volumetrique alternative (112) en fonction 



de la quantite d'additif ainsi determinee. 

6. Dispositif selon la revendication 5, caracterise 
par le fait que la pompe volumetrique alternative 
(112) est une pompe a piston, et I'unite de calcul 
embarquee (102) determine automatiquement le 
nombre de coups de piston en fonction de la 
quantite d'additif a prelever. 

7. Dispositif selon la revendication 6, caracterise 
par ie fait que la pompe volumetrique a piston 
(112) est montee directement en-dessous du re- 
servoir d'additif(101). 

8. Dispositif selon Tune des revendications 5 a 7, 
caracterise par le fait que la canalisation (104) 
penetre dans le reservoir de carburant (130) par 
I'ouverture (133) associee au bouchon de rem- 
plissage de ce reservoir, en traversant un man- 
chon (134) formant rehausse de bouchon , et se 
prolonge par une portion immergee (104.1) en 
extremite de laquelle est monte I'organe de pul- 
verisation (124). 

9. Dispositif selon la revendication 8, caracterise 
par le fait que la canalisation (1 04) est rigidement 
solidaire de la rehausse de bouchon (134), par 
exemple en etant soudee a celle-ci, ladite rehaus- 
se portant en outre, du cote exterieur, un organe 
de contact (136) avec lequel coopere le bouchon 
du reservoir (135) monte en partie superieure de 
celle-ci, ledit organe de contact etant relie a I'uni- 
te de calcul (102) pour transmettre une informa- 
tion relative a I'ouverture et a la refermeture dudit 
bouchon. 

10. Dispositif selon Tune des revendications 5 a 9, 
caracterise par le fait que I'unite de calcul (102) 
est programmable et/ou comporte un bloc de 
consigne (214), de facon a pouvoir regler la 
consigne de proportion de la quantite d'additif a 
prelever dans le reservoir d'additif (101). 

11. Dispositif selon les revendications 9 et 10, carac- 
terise par ie fait que I'unite de calcul (1 02) est ali- 
mentee par la batterie du vehicule (202), et I'or- 
gane de contact (1 36) associe au bouchon du re- 
servoir est monte de facon a etre sous tension 
lorsque le contact du vehicule est coupe. 



BNSDOCID: <EP_ 



EP 0 614 002 A1 




0614002A1 I _> 



BP 0 614 002 A1 




EP 0 614 002 A1 



FIG. 5 




11 



0614002A1 I > 



EP 0 614 002 A1 



Office europeen 
des brevets 



RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE 



Numero de la < 

EP 94 40 0366 



Categorie 



DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS 



D,A 



D, A 



D, A 



A 
A 



Citation du document avec indication, en « 
des parties pertinentes 



s de besoin, 



FR-A-2 668 203 (PEUGEOT-C1TR0EN) 24 Avril 

* page 5, ligne 3 - page 6, ligne 26 * 

* page 7, ligne 11 - ligne 22 * 

* page 8, ligne 3 - page 9, ligne 21 * 

* page 11, ligne 6 - ligne 18 * 

AUTOMOTIVE ENGINEERING 

no. 8 , 1 Aout 1985 , WARRENDALE US 

pages 70 - 78 

'Fuel additives influence particulate trap 
regeneration 1 

page 73, colonne de droite, alinea 3 - 
page 74, colonne de droite, alinea 1 * 

DE-C-36 26 419 (BMW) 18 Fevrier 1988 

* colonne 2, ligne 4 - ligne 12 * 

* colonne 2, ligne 18 - ligne 25 * 

* colonne 2, ligne 30 - ligne 33 * 

* colonne 2, ligne 50 - colonne 3, ligne 
25 * 

US-A-4 621 593 (RAO) 11 Novembre 1986 

* colonne 3, ligne 28 - ligne 42 * 

* colonne 4, ligne 24 - ligne 68 * 

US-A-4 568 248 (HARDERS) 4 Fevrier 1986 

* abrege * 

* colonne 3, ligne 35 - ligne 38 * 
US-A-2 623 638 (DUNN) 30 Decembre 1952 
FR-A-1 212 597 (MALGAT) 24 Mars 1960 



Revendication 



1,5 



1,5 



CLASS EMENT DE LA 
DEMANPE (lniCLS) 



F02D19/12 
F02M25/14 



l a present rapport a ete etabli 



pour toutes tes revendicatioas 



LA HAYE 



s 

1 

5 

as 
O 
fc- 
Cs 



1.6 



2,10 



DOMAINES TECHNIQUES 
RECHERCHE S (lnt.CLS) 



25 Mai 1994 



CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES 

X : particuliereneni pertinent a tui seu! 

Y : parti oil ierement pertinent en combination avec un 

autre document de la mtee catesorie 
A : arriere-plan technology oe 
O : divulgation non-ecrite 
P : document iniercaJaire 



F02D 
F02M 
F02B 



Joris, J 



T : theorie ou principe a la base de rinvcntion 
E : document de brevet an ten em, mais public a la 
date de depot ou apres eerie date 



D : cite dans la demand e 
L : cite pour d'autres raisons 



& : uembre de la nene famille, document corn^pondanT' 



12 



BNSDOCID: <EP 06140O2A1J_> 



